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Patentanspruche 

1. Verfahren, Vorrichtung und deren Verwendung zum Betrieb eines Kraftfahr- 
zeuges mit einem Antriebsmotor und einem Getriebe im Antriebsstrang, ins- 
besondere zum Verbessern des Fahrkomforts, gekennzeichnet durch min- 
destens eines der nachfolgenden in den Anmeldungsunterlagen enthaltenen 
Merkmale oder der Kombination von mindestens zwei dieser Merkmale. 
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Verfahren, Vorrichtung und deren Verwendunq zum Betrieb eines Kraftfahr- 

zeuges 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren, eine Vorrichtung und deren Verwendung zum 
Betrieb eines Kraftfahrzeuges mit einem Antriebsmotor und einem Getriebe im 
Antriebsstrang, insbesondere zum Verbessern des Fahrkomforts. 

GemaB Figur 1 weist ein Fahrzeug 1 eine Antriebseinheit 2, wie einen Motor 
Oder eine Brennkraftmaschine, auf. Weiterhin sind im. Antriebsstrang des Fahr- 
zeuges 1 ein Drehmomentubertragungssystem 3 und ein Getriebe 4 angeord- 
net. In diesem Ausfuhrungsbeispiel ist das Drehmomentubertragungssystem 3 
im Kraftfluss zwischen Motor und Getriebe angeordnet, wobei ein Antriebsmo- 
ment des Motors uber das Drehmomentubertragungssystem 3 an das Getriebe 
4 und von dem Getriebe 4 abtriebsseitig an eine Abtriebswelle 5 und an eine 
nachgeordnete Achse 6 sowie an die Rader 6a ubertragen wird. 

Das Drehmomentubertragungssystem 3 ist als Kupplung, wie z. B. als Rei- 
bungskupplung, Lamellenkupplung, Magnetpulverkupplung oder Wandleruber- 
bruckungskupplung, ausgestaltet, wobei die Kupplung eine selbsteinstellende 
oder eine verschleiBausgleichende Kupplung sein kann. Das Getriebe 4 ist ein 
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unterbrechungsfreies Schaltgetriebe (USG). Entsprechend dem erfindungsge- 
maBen Gedanken kann das Getriebe auch ein automatisiertes Schaltgetriebe 
(ASG) sein, welches mittels zumindest eines Aktors automatisiert geschaltet 
werden kann. Als automatisiertes Schaltgetriebe ist im weiteren ein automati- 
5 siertes Getriebe zu verstehen, welches mit einer Zugkraftunterbrechung ge- 
schaltet wird und bei dem der Schaltvorgang der Getriebeubersetzung mittels 
zumindest eines Aktors angesteuert durchgefuhrt wird. 

if- 

Weiterhin kann als USG auch ein Automatgetriebe Verwendung finden, wobei 
10 ein Automatgetriebe ein Getriebe im wesentlichen ohne Zugkraftunterbrechung 
bei den Schaltvorgangen ist und das in der Regel durch Planetengetriebestufen 
aufgebaut ist. 

Weiterhin kann ein stufenlos einstellbares Getriebe, wie beispielsweise Kegel- 
15 scheibenumschlingungsgetriebe eingesetzt werden. Das Automatgetriebe kann 
auch mit einem abtriebsseitig angeordneten Drehmomentubertragungssystem 
3, wie eine Kupplung oder eine Reibungskupplung, ausgestaltet sein. Das 
Drehmomentubertragungssystem 3 kann weiterhin als Anfahrkupplung 
und/oder Wendesatzkupplung zur Drehrichtungsumkehr und/oder Sicherheits- 
20 kupplung mit einem gezielt ansteuerbaren ubertragbaren Drehmoment aus- 
gestaltet sein. Das Drehmomentubertragungssystem 3 kann eine Trockenrei- 
bungskupplung oder eine nass laufende Reibungskupplung sein, die beispiels- 
weise in einem Fluid lauft. Ebenso kann es ein Drehmomentwandler sein. 



Das Drehmomentubertragungssystem 3 weist eine Antriebsseite 7 und eine 
Abtriebsseite 8 auf, wobei ein Drehmoment von der Antriebsseite 7 auf die Ab- 
triebsseite 8 ubertragen wird, indem z. B. die Kupplungsscheibe 3a mittels der 
Druckplatte 3b, der Tellerfeder 3c und dem Ausrucklager 3e sowie dem 
Schwungrad 3d kraftbeaufschlagt wird. Zu dieser Beaufschlagung wird der Aus- 
ruckhebel 20 mittels einer Betatigungseinrichtung, z. B. einem Aktor, betatigt. 

Die Ansteuerung des Drehmomentubertragungssystems 3 erfolgt mittels einer 
Steuereinheit 13, wie z. B. einem Steuergerat, welches die Steuerelektronik 13a 
und den Aktor 13b umfassen kann. In einer anderen vorteilhaften Ausfuhrung 
konnen der Aktor 13b und die Steuerelektronik 13a auch in zwei unterschiedli- 
chen Baueinheiten, wie z. B. Gehausen, angeordnet sein. 

Die Steuereinheit 13 kann die Steuer- und Leistungselektronik zur Ansteuerung 
des Antriebsmotors 12 des Aktors 13b enthalten. Dadurch kann beispielsweise 
vorteilhaft erreicht werden, dass das System als einzigen Bauraum den Bau- 
raum fur den Aktor 13b mit Elektronik benotigt. Der Aktor 13b besteht aus dem 
Antriebsmotor 12, wie z. B. einem Elektromotor, wobei der Elektromotor 12 uber 
ein Getriebe, wie z. B. ein Schneckengetriebe, ein Stirnradgetriebe, ein Kur- 
belgetriebe oder ein Gewindespindelgetriebe, auf einen Geberzylinder 1 1 wirkt. 
Diese Wirkung auf den Geberzylinder 1 1 kann direkt oder uber ein Gestange 
erfolgen. 
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Die Bewegung des Ausgangsteiles des Aktors 13b, wie z. B. des Geberzylin- 
derkolbens 11a, wird mit einem Kupplungswegsensor 14 detektiert, welcher die 
Position oder Stellung oder die Geschwindigkeit oder die Beschleunigung einer 
GroBe detektiert, welche proportional zur Position bzw. Einruckposition respek- 
5 tive der Geschwindigkeit oder Beschleunigung der Kupplung ist. Der Geberzy- 
linder 1 1 ist uber eine Druckmittelleitung 9, wie z. B. eine Hydraulikleitung, mit 
dem Nehmerzylinder 10 verbunden. Das Ausgangselement 10a des Nehmerzy- 
linders ist mit dem Ausruckmittel 20, z. B. einem Ausruckhebel, wirkverbunden, 
so dass eine Bewegung des Ausgangsteiles 10a des Nehmerzylinders 10 be- 
10 wirkt, dass das Ausruckmittel 20 ebenfalls bewegt oder verkippt wird, urn das 
von der Kupplung 3 ubertragbare Drehmoment anzusteuern. 

Der Aktor 13b zur Ansteuerung des ubertragbaren Drehmoments des Drehmo- 
mentubertragungssystems 3 kann druckmittelbetatigbar sein, d. h., er kann ei- 

15 nen Druckmittelgeber- und Nehmerzylinder aufweisen. Das Druckmittel kann 
beispielsweise ein Hydraulikfluid oder ein Pneumatikmedium sein. Die Betati- 
gung des Druckmittelgeberzylinders kann elektromotorisch erfolgen, wobei der 
als Antriebselement 12 vorgesehene Elektromotor elektronisch angesteuert 
werden kann. Das Antriebselement 12 des Aktors 13b kann neben einem elekt- 

20 romotorischen Antriebselement auch ein anderes, beispielsweise druckmittel- 
betatigtes Antriebselement sein. Weiterhin konnen Magnetaktoren verwendet 
werden, um eine Position eines Elementes einzustellen. 
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Bei einer Reibungskupplung erfolgt die Ansteuerung des ubertragbaren Dreh- 
momentes dadurch, dass die Anpressung der Reibbelage der Kupplungsschei- 
be zwischen dem Schwungrad 3d und der Druckplatte 3b gezielt erfolgt. Uber 
die Stellung des Ausruckmittels 20, wie z. B. einer Ausruckgabel oder eines 
5 Zentralausruckers, kann die Kraftbeaufschlagung der Druckplatte 3b respektive 
der Reibbelage gezielt angesteuert werden, wobei die Druckplatte 3b dabei 
zwischen zwei Endpositionen bewegt und beliebig eingestellt und fixiert werden 
^ Kann. D te eine Endposition en t spnc ht einer va llig ein^Cen Kupp^spos,- 
tion und die andere Endposition einer vollig ausgeruckten Kupplungsposition. 
10 Zur Ansteuerung eines ubertragbaren Drehmomentes, welches beispielsweise 
geringer ist als das momentan anliegende Motormoment, kann beispielsweise 
eine Position der Druckplatte 3b angesteuert werden, die in einem Zwischenbe- 
reich zwischen den beiden Endpositionen liegt. Die Kupplung kann mittels der 
gezielten Ansteuerung des Ausruckmittels 20 in dieser Position fixiert werden. 
15 Es konnen aber auch ubertragbare Kupplungsmomente angesteuert werden, 
die definiert uber den momentan anstehenden Motormomenten liegen. In einem 
solchen Fall konnen die aktuell anstehenden Motormomente ubertragen wer- 
den, wobei die Drehmoment-Ungleichformigkeiten im Antriebsstrang in Form 
von beispielsweise Drehmomentspitzen gedampft und/oder isoliert werden. 

20 

Zur Ansteuerung des Drehmomentubertragungssystems 3 werden weiterhin 
Sensoren verwendet, die zumindest zeitweise die relevanten Gr63en des ge- 
samten Systems uberwachen und die zur Steuerung notwendigen Zustands- 
gr63en, Signale und Messwerte liefern, die von der Steuereinheit verarbeitet 
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werden, wobei eine Signalverbindung zu anderen Elektronikeinheiten, wie bei- 
spielsweise zu einer Motorelektronik Oder einer Elektronik eines Antiblockier- 
systems (ABS) Oder einer Antischlupfregelung (ASR) vorgesehen sein kann 
und bestehen kann. Die Sensoren detektieren beispielsweise Drehzahlen, wie 
Raddrehzahlen, Motordrehzahlen, die Position des Lasthebels, die Drossel- 
klappenstellung, die Gangposition des Getriebes, eine Schaltabsicht und weite- 
re fahrzeugspezifische KenngroBen. 



Die Fig. 1 zeigt, dass ein Drosselklappensensor 15, ein Motordrehzahlsensor 
10 16 sowie ein Tachosensor 17 Verwendung finden konnen und Messwerte bzw. 
Informationen an das Steuergerat 13 weiterleiten. Die Elektronikeinheit, wie z. 
B. eine Computereinheit, der Steuerelektronik 13a verarbeitet die Systemein- 
gangsgrdBen und gibt Steuersignale an den Aktor 13b weiter. 

15 Das Getriebe ist als z. B. Stufenwechselgetriebe ausgestaltet, wobei die Uber- 
setzungsstufen mittels eines Schalthebels 18 gewechselt werden oder das Ge- 
triebe mittels dieses Schalthebels 18 betatigt oder bedient wird. Weiterhin ist an 
dem Schalthebel 18 des Handschaltgetriebes zumindest ein Sensor 19b ange- 
ordnet, welcher die Schaltabsicht und/oder die Gangposition detektiert und an 

20 das Steuergerat 13 weiterleitet. Der Sensor 19a ist am Getriebe angelenkt und 
detektiert die aktuelle Gangposition und/oder eine Schaltabsicht. Die Schaltab- 
sichtserkennung unter Verwendung von zumindest einem der beiden Sensoren 
19a, 19b kann dadurch erfolgen, dass der Sensor ein Kraftsensor ist, welcher 
die auf den Schalthebel 18 wirkende Kraft detektiert. Weiterhin kann der Sensor 
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aber auch als Weg- Oder Positionssensor ausgestaltet sein, wobei die Steuer- 
einheit aus der zeitlichen Veranderung des Positionssignals eine Schaltabsicht 
erkennt. 



5 Das Steuergerat 13 steht mit alien Sensoren zumindest zeitweise in Signalver- 
bindung und bewertet die Sensorsignale und SystemeingangsgroBen in der Art 
und Weise, dass in Abhangigkeit von dem aktuellen Betriebspunkt die Steuer- 
^ einheit Steuer- oder Regelungsbefehle an den zumindest einen Aktor 13b aus- 
gibt. Der Antriebsmotor 12 des Aktors 13b, z. B. ein Elektromotor, erhalt von der 

10 Steuereinheit, welche die Kupplungsbetatigung ansteuert, eine StellgroBe in 
Abhangigkeit von Messwerten und/oder SystemeingangsgroBen und/oder Sig- 
nalen der angeschlossenen Sensorik. Hierzu ist in dem Steuergerat 13 ein 
Steuerprogramm als Hard- und/oder als Software implementiert, das die einge- 
henden Signale bewertet und anhand von Vergleichen und/oder Funktionen 

15 und/oder Kennfeldern die AusgangsgroBen berechnet oder bestimmt. 

I 

Das Steuergerat 13 hat in vorteilhafter Weise eine Drehmomentbestimmungs- 
einheit, eine Gangpositionsbestimmungseinheit, eine Schlupfbestimmungsein- 
heit und/oder eine Betriebszustandsbestimmungseinheit implementiert oder es 
20 steht mit zumindest einer dieser Einheiten jn Signalverbindung. Diese Einheiten 
konnen durch Steuerprogramme als Hardware und/oder als Software imple- 
mentiert sein, so dass mittels der eingehenden Sensorsignale das Drehmoment 
der Antriebseinheit 2 des Fahrzeuges 1 , die Gangposition des Getriebes 4 so- 
wie der Schlupf, welcher im Bereich des Drehmomentubertragungssystems 3 
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herrscht und der aktuelle Betriebszustand des Fahrzeuges 1 bestimmt werden 
konnen. Die Gangpositionsbestimmungseinheit ermittelt anhand der Signale der 
Sensoren 19a und 19b den aktuell eingelegten Gang. Dabei sind die Sensoren 
19a, 19b am Schalthebel und/oder an getriebeinternen Stellmitteln, wie bei- 
5 spielsweise einer zentralen Schaltwelle Oder Schaltstange, angelenkt und diese 
detektieren, beispielsweise die Lage und/oder die Geschwindigkeit dieser Bau- 
teile. Weiterhin kann ein Lasthebelsensor 31 am Lasthebel 30, wie z. B. an ei- 
^ nem Gaspedal, angeordnet sein, welcher die Lasthebelposition detektiert. Ein 
weiterer Sensor 32 kann als Leerlaufschalter fungieren, d. h. bei betatigtem 
10 Lasthebel 30 bzw. Gaspedal ist dieser Leerlaufschalter 32 eingeschaltet und bei 
nicht betatigtem Lasthebel 30 ist er ausgeschaltet, so dass durch diese digitale 
Information erkannt werden kann, ob der Lasthebel 30 betatigt wird. Der Last- 
hebelsensor 31 detektiert den Grad der Betatigung des Lasthebels 30. 

15 Die Fig. 1 zeigt neben dem Lasthebel 30 und den damit in Verbindung stehen- 
den Sensoren ein Bremsenbetatigungselement 40 zur Betatigung der Betriebs- 
bremse Oder der Feststellbremse, wie z. B. ein Bremspedal, einen Handbrems- 
hebel oder ein hand- Oder fuBbetatigtes Betatigungselement der Feststellbrem- 
se. Zumindest ein Sensor 41 ist an dem Betatigungselement 40 angeordnet und 

20 uberwacht dessen Betatigung. Der Sensor 41 ist beispielsweise als digitaler 
Sensor, wie z. B. als Schalter, ausgestaltet, wobei dieser detektiert, dass das 
Bremsenbetatigungselement 40 betatigt oder nicht betatigt ist. Mit dem Sensor 
41 kann eine Signaleinrichtung, wie z. B. eine Bremsleuchte, in Signalverbin- 
dung stehen, welche signalisiert, dass die Bremse betatigt ist. Dies kann sowohl 
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fur die Betriebsbremse als auch fur die Feststellbremse erfolgen. Der Sensor 41 
kann jedoch auch als analoger Sensor ausgestaltet sein, wobei ein solcher 
Sensor, wie beispielsweise ein Potentiometer, den Grad der Betatigung des 
Bremsenbetatigungselementes 41 ermittelt. Auch dieser Sensor kann mit einer 
Signaleinrichtung in Signalverbindung stehen. 

Nachfolgend wird eine mogliche Ausgestaltung der hier vorgestellten Erfindung 
beschrieben, bei der die Regelung eines aktiven Fahrwerkes eines Fahrzeuges 
durch die Ansteuerung eines elektronischen Kupplungsmanagements (EKM) 
und/oder eines automatisierten Schaltgetriebes (ASG) beeinflusst wird. 

Es hat sich gezeigt, dass es insbesondere durch eine prinzipbedingte Zugkraft- 
unterbrechung z. B. bei einem normalen manuellen Schaltgetriebe zu Nickbewe- 
gungen des Fahrzeugs kommen kann, welche vom Fahrer als unangenehm 
empfunden werden. 

GemaB der vorliegenden Erfindung ist es denkbar, dass bevorzugt der Schalt- 
bzw. Auskuppelvorgang insbesondere bei einem automatisierten Schaltgetriebe 
(ASG) bezuglich des Fahrkomforts optimiert wird, urn Nickbewegungen zu ver- 
meiden bzw. zu reduzieren. 

Demnach kann die Steuerung des automatisierten Schaltgetriebes z. B. situati- 
onsangepasst rechtzeitig entsprechende Signal an die Steuerung bzw. Regelung 
des aktiven Fahrwerks senden, urn die Regelung des aktiven Fahrwerks positiv zu 



beeinflussen. Z. B. kann vorzugsweise die Koordination der Niveauregulierung 
des Fahrwerks in Abhangigkeit des EinVAuskuppel- und Schaltvorganges durch- 
gefuhrt werden. 

Im Rahmen einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung kann bevorzugt das 
aktive Fahrwerk im Bereich der max. Verzogerung wahrend des Schaltvorganges 
durch dynamisches „Aufrichten" des Fahrzeugs die auf den Fahrer wirkende Be- 
schleunigung nach vorne reduzieren, welche die Nickbewegung des Fahrers auf- 
grund seiner Tragheit bewirkt. 

Die durch die vorgenannte Ausgestaltung vorgeschlagene Losung kann bevorzugt 
bei Fahrzeugen mit einem elektronischen Kupplungsmanagement (EKM) 
und/oder mit einem automatisierten Schaltgetriebe (ASG) eingesetzt werden. Es 
ist auch denkbar, diese Losung bei Fahrzeugen mit anderen Getriebesystemen zu 
verwenden. 

Nachfolgend wird eine mogliche Ausgestaltung der hier vorgestellten Erfindung 
beschrieben, bei der Rucksituationen insbesondere beim Einkuppeln nach einem 
Gangwechsel von dem Ruckwartsgang (R-Stellung) in den normalen Fahrzustand 
(D-Stellung) bei einem automatischen Schaltgetriebe vermieden werden. 

Es kann bei einem Fahrzeug mit einem automatischen Schaltgetriebe vorkom- 
men, dass, wenn das Fahrzeug ruckwarts bewegt und abgebremst wird sowie der 
.Wahlhebel in Position D gebracht und sofort wieder Gasgegeben wird, der Motor 
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wegtourt, weil die Kupplung nicht sofort geschlossen werden darf, da die Getrie- 
beaktorik den Gang noch nicht eingelegt hat. 

Demnach kann gemaB der vorliegenden Erfindung in der oben beschriebenen 
Situation z. B. eine Momentenreduktion durchgefuhrt werden. Dies bedeutet, dass 
der Fahrer nach einem R-D-Gangwechsel Gas gibt, bevor die Getriebeaktorik den 
Gang gewechselt hat. Somit wird ein Momenteneingriff vorgesehen, der das Mo- 
tormoment reduziert, so dass der Motor nicht wegtouren kann. Dadurch kann eine 
zu hohe Drehzahldifferenz zwischen dem Motor und dem Getriebe vermieden 
werden, so dass beim Einkuppeln der unerwunschte Ruck in vorteilhafter Weise 
verhindert wird. Bevorzugt kann diese Vorgehensweise bei samtlichen ASG- 
Getriebesystemen verwendet werden. 

Nachfoigend wird eine mogliche Ausgestaltung der hier vorgestellten Erfindung 
beschrieben, bei der vorhandene Speicher- oder Identifikations-Funktionen in ei- 
nem Fahrzeug genutzt werden, urn auf fahrerspezifische Daten, insbesondere auf 
Schaltkennlinien oder dergleichen, Zugriff zu haben. Demnach kann dem Fahrer 
moglichst schnell seine individuelle Schaltcharakteristik zugeordnet werden. 

In dem Fahrzeug konnen zur Komforterhohung verschiedene Speicher- 
Funktionen (Memory-Funktionen) integriert sein, welche zumindest teilweise mit- 
einander vernetzt sind, sodass individuelle Einstellungen fur den jeweiligen Fahrer 
vorgenommen werden konnen. Dies kann beispielsweise eine elektrische Sitzver- 
stellung oder eine elektrische Einstellung der Spiegel sein. 
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Bei der Verwendung von Automatikgetrieben- oder automatisierten Getrieben bei 
Fahrzeugen kann mit adaptiven Schaltcharakteristiken gearbeitet werden. Diese 
mussen sich nach erfolgtem Fahrerwechsel jeweils neu adaptieren. 

Wenn in dem Fahrzeug eine Memory-Funktion bereits vorhanden ist, konnen die 
adaptierten Parameter in einem Speicher, beispielsweise dem Speicher des Ge- 
triebesteuergerates, fahrerspezifisch ablegt werden. Sobald ein Fahrer die Memo- 
ry-Funktion abruft, um beispielsweise seine Sitzposition einzustellen, konnen die 
vorher gespeicherten Adaptionsparameter fur die Ansteuerung des Getriebes mit 
eingestellt werden. 

Bei SchlieBsystemen, die den Fahrer identifizieren, beispielsweise dem Key-Less- 
Go, kann damit gemaB einer vorteilhaften Weiterbildung der Erfindung eine Er- 
kennung des jeweiligen Fahrers vorgenommen werden und die fur Ihn passenden 
bzw. abgelegten Adaptionsparameter eingespielt werden. 

Diese Vorgehensweise kann bevorzugt bei Fahrzeugen mit automatischen oder 
automatisierten Getrieben sowie adaptiven Schaltstrategien eingesetzt werden. 
Beispielsweise bei Doppelkupplungsgetriebe-Systemen (DKG), automatisierten 
Schaltgetriebe-Systemen (ASG) oder dergleichen. 

Der mit der Anmeldung eingereichte Patentanspruch ist ein Formulierungsvor- 
schlag ohne Prajudiz fiir die Erzielung weitergehenden Patentschutzes. Die An- 
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melderin behalt sich vor, noch weitere, bisher nur in der Beschreibung und/oder 
Zeichnung offenbarte Merkmalskombinationen zu beanspruchen. 

Da vorteilhafte Weiterbildungen im Hinblick auf den Stand der Technik am Priori- 
tatstag eigene und unabhangige Erfindungen bilden konnen, behalt die Anmelde- 
rin sich vor, diese zum Gegenstand abhangiger und/oder unabhangiger Anspru- 
che oder Teilungserklarungen zu machen. Sie konnen weiterhin auch selb- 
standige Erfindungen enthalten, die eine von den Gegenstanden der vorherge- 
henden Ausgestaltungen unabhangige Gestaltung aufweisen. 

Die Ausfuhrungsbeispiele sind nicht als Einschrankung der Erfindung zu verste- 
hen. Vielmehr sind im Rahmen der vorliegenden Offenbarung zahlreiche Abande- 
rungen und Modifikationen moglich, insbesondere solche Varianten, Elemente 
und Kombinationen und/oder Materialien, die zum Beispiel durch Kombination 
oder Abwandlung von einzelnen in Verbindung mit den in der allgemeinen Be- 
schreibung und Ausfuhrungsformen sowie dem Anspruch beschriebenen und in 
der Zeichnung enthaltenen Merkmalen bzw. Elementen oder Verfahrensschritten 
fur den Fachmann im Hinblick auf die Losung der Aufgabe entnehmbar sind und 
durch kombinierbare Merkmale zu einem neuen Gegenstand oder zu neuen Ver- 
fahrensschritten bzw. Verfahrensschrittfolgen fuhren, auch soweit sie Herstell-, 
Pruf- und Arbeitsverfahren betreffen. 
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Zusammenfassunq 

Es wird ein Verfahren, eine Vorrichtung und deren Verwendung zum Betrieb eines 
Kraftfahrzeuges mit einem Antriebsmotor und einem Getriebe im Antriebsstrang, 
insbesondere zum Verbessern des Fahrkomforts, vorgeschlagen, wobei dieses 
bzw. diese durch mindestens eines der nachfolgenden in den Anmeldungsunter- 
lagen enthaltenen Merkmale oder der Kombination von mindestens zwei dieser 
Merkmale gekennzeichnet ist. 



